



Por el Inaentero don Raul Simon
LA
conocida editorial Simmons­
Boardman de Nueva York
acaba de publicar en caste­
llano esta interesante obra,
Hamada por muchos conceptos a ocupar
un lugar prominente en la literatura de
la tknica ferroviaria.
EI autor toma por base de estudio la
administracion de los ferrocarriles nor­
teamericanos, de eficiencia notoriamente
superior a la de todos los demas pueblos,
y analiza clara y met6dicamente en diez
capitulos los resortes fundamentales de
dicha organizacion.
Despues de un esbozo esquematico
de las cornpariias ferroviarias mas re­
presentativas, se estudian los funciona...
rios correspondientes y las funciones res­
pectivas. las finanaas, .1 personal. los
materiales de trabajo, la contabilidad, la
estadistica, las relaciones con el Estado
y finalmente se term ina la obra con una
comparaci6n critica entre los ferroca­
rriles norteamericanos y los nuestros.
La obra deja la impresi6n de un es­
tudio profundo y admirablemente docu­
rnentado, Ilene de acertadas ensefianzas
y juiciosas observaciones sobre t6picos
ferroviarios y en general de buena ad­
ministraci6n: es un libro que no deberia
faltar en la biblioteca de nlngun hombre
de Estado, de ningun ingeniero, ni de
ningun empleado ferroviario.
Por de pronto, ella ha servido ya para
orientar hacia rumbos definitivos la nue­
va organizacion de la Empresa de los
Ferrocarriles del Estado, no siendo este
punto por cierto su menor rnerito,
En el limitado espacio de un articulo
de prensa no seria posible abordar la
enorme variedad de materias que des ...
arrolla con tanto brillo como erudici6n
el senor Sim6n.
Sin embargo, no resistimos al deseo de
referirnos a algunos t6picos de palpi­
tante actualidad.
En el capitulo IV se dan a conocer los
medios empleados por el personal y las
compafiias en la regularizacion de los
salaries. Los repetidos fracasos de las
leyes de arbitraje en los conflictos del
trabajo decidieron al Gobierno americana
a crear una Oficina del Trabajo Ferro­
viario (The U. S. Railroad Labor Board),
cuya mision no es arbitrar, sino resolver
los problemas del trabajo y de los sa­
larios.
Este organismo regula los salarios en
relacion al costo de la vida. En 1920,
poco despues de ser creado, coneedi6 un
Administracion comercial de Fe"ocarril••
alza en los sueldos equivalente a un 22
por ciento. Despues, en 1921. en vista
de la reduccion de los indices del coste
de la vida y de las menores entradas de
las compafiias, aplic6 una rebaja de un
12%. Esta orden fue resistida por las
.Brotherhoods. (Federaciones Obreras)
y proclamada la huelga general. Y
agrega el autor: .EI Railroad Labor
.Board lIam6 a su presencia a los repre­
-sentantes de las Comparilas y de las
.Asociaciones Obreras, oblig6 a suspen­
•der las 6rdenes de huelga, orden6 cum­
<plir su resoluci6n anterior y expidi6
cIa siguiente declaracion de principios:
cPara realizar cualquiera alteracion en
c los salaries, contratos 0 arreglos de
• trabajos en vigencia, propuestos, por
.alguna de las partes. debe convocarse
ca una conferencia de patrones y obre­
ros, de acuerdo a la Ley de Transpor­
<tes, y si el acuerdo no se produce, la
econtroversta debe trasladarse at Board
.quien sera la (mica autoridad lIamada
ca resolver».
.El Board advierte a las partes que
ccualesquiera actividades dirigidas a in­
cterrumpir el servicio ferroviario, ya sea
«directs 0 indirectamente, aun cuando
<nc termine en una paralizaci6n efee­
.tiva del trafico. seran considerados
«como un motivo de lesi6n grave y dano •.
Como se ve, al igual de 10 ocurrido en
la ultima huelga ferroviaria de In­
glaterra y en Francia, tambien el Go­
biemo norteamericano ha hecho decla­
raciones terminantes en el sentido de no
tolerar huelgas en los ferrocarriles, por
tratarse de neeesidades nacionales de
caracter impostergable.
EI capitulo dedicada a la comparaci6n
entre los Ferrocarriles del Estada de
Chile y el pramedio de los ferrocarriles
narteamericanos es del mas alto interes,
En materia de trafico de carga, el
autor examina la intensidad de la carga
en ambos ferrocarriles y 1Iega a la con­
c1usi6n de que en Estados Unidos es
7 veees mayor que en la Red Sur de Chile.
93 veees mayor que en la Red Norte y
10 veees mayor que en el promedio de
las dos redes. Las tarifas medias son:
0.72 centavos americanos; y
1.92 centavos americanos por tonela­
da kil6metro. respectivamente, para Es­
tados Unidos y Chile.
En cambio, la intensidad de trafico
de pasajeros es sensiblemente igual para
el promedio de los ferrocarriles ameri­
canos y eI promedio de las redes Norte
y Sur .
En estas condiciones. el pasajero ki­
l6metro paga:
En Estados Unidos: 1.88 centavos
americanos.
En Chile. 0.81 centavos americanos .
Vemos, pues, que en carga, en que Ie
intensidad de trafico es 7 veces mayor
que en la Red Sur. la tarifa americana
es inferior a la mitad de la chilena; en
cambia. en pasajeros, en que las inten­
sidades son sensiblemente iguales, la
tarifa chilena es inferior a la mitad de
la americana.
Cierto es que al hacer esta compara­
ci6n se taman las tres clases como una
sola, ya que en Estados Unidos no hay
mas que una sola clase, pera aUn asi la
1.' chilena es mas baja que la 1.' ameri­
cana.
Traslado al publico chileno, eterna­
mente quejoso de las tarifas ferroviarias.
La mayor intensidad de trafico de
pasajeros comparada con la carga, la
explica el senor Sim6n por 10 enorme can­
tidad de autom6viles y Iineas inter-ur­
banas con tracci6n electrica, (14 milia­
nes de autos en 1923).
AI estudiar la cantidad y calidad del
equipo norteamericano. el senor Sim6n
advierte que en un plazo cercano, con
la implantaci6n de la tracci6n pesada por
las Mikado y la electrificacion, se ele­
vara el poder medio de tracci6n de nues­
tras locomotoras de 19 800 Iibras en
1922. a 35000 libras, poder muy acep­
table 81 lado de 39 000 libras, promedia
'>0 J'lnalU ae, JnSlllUIO at! Ingenleros at! "",nue
del conjunto de los ferrocarriles ameri­
canes.
En cuanto a equipo de carga, la capa­
cidad media de los carros de carga en
Estados Unidos es de 44 Tds. y en Chile
de 20 Tds., pero se estan transformando
para alcanzar a 30 Tds.
Respecto de la eficiencia de la rnovi­
lizacion, el senor Simon anota que Is
carga total transportada por tren al­
canza a 177 Tds., desde 1925 en Chile
y a 713 en Estados Unidos, pero advierte
81 mismo tiempo que las toneladas de
carga uti! por locomotora no pasan de
150 a 200 para Inglaterra y Francia.
En cambio, la comparaci6n del cuadro
siguiente, referido a los ferrocarriles
australianos, nos hace ver que gracias
a la traccion pesada implantada ultima­
mente en la Empresa, estamos en mejores
condiciones que la red australiana:
ANo 1925 Millas d. Tds. millaa por millaa Tone1ada mill..
fcrrocarril por tren milia
Nueva Gales del Sur ....... 5,571 332,382 177
Victoria.................... 4,448 228,806 163
Queensland................. 6,078 103,211 103
Australia del Sur............ 2,452 175,987 135
Australia del Oeste. . ....... 3.669 94.070 III
Nueva Zelandia .......•.... 3.067 140,200 137
Chile (Red Sur) ............ 2,160 304.500 177
Estados Unidos ............ 235,000 (1.755.000) (713)
Con relaclon a la intervenci6n del
Estado en ambos ferrocarriles, el autor
demuestra la gran superioridad de nues­
tra reciente Ley General de Ferroearri­
les sobre la cTransportation Act>, que
coloea sobre la Inspecci6n Superior de
Ferrocarriles, un Consejo de Vias de
Comunicaci6n, en el cual estan represen­
tados, el Gobiemo, los Ferroearriles y
las entidades tecnieas comerciales y eco­
n6micas afectadas por el servicio de
transportes. En tanto que en Estados
Unidos .010 existe la c Interstate Com-
LOS ESTADOS UNIDOS
Intensidad de trafico.......•
Eficiencia rnecanica (carga por
tren) .






Vemos que la relaci6n de los salarios
en ambos ferrocarriles es exactamente la
merce Commission. en que todos sus
miembros san designados por el Presi­
dente de los Estados Unidos, sin que en
ellos existan representantes oficiales de
los ferrocarriles, industria, mineria y
agricul tura.
En cuanto al personal, su numero
salario y promociones, hay interesantes
observaciones de las que por no alargar
mas este articulo, extractamos salamente









misma que existe entre las intensidades
de trMico y que en cuanto al numero
Administracion com.raal d. F.rrocIUrila
de empleados. la relaci6n no es tan desfa­
vorable, habida cuenta de la eficiencia
rnecanica enormemente superior de los
ferrocarriles americanos sobre los nues­
tros.
En sintesis, la cAdministraci6n Co­
mercial de Ferrocarriles> nos permite
compulsar desapasionadamente nuestro
haber y nuestro debe ferroviario a Ia �
de un padr6n insuperable. como to es d
sistema ferroviario norteamericano.
Finalmente-c last but not least»­
el autor sabe presentar el tema, de suyo
lirido. con la misma amenidad e inter&
de que rebosan sus cr6nicas de bum
humor britlinico.
